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完善通道枢纽建设
集疏有序中转快捷
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加快创新运营模式
提升一体化服务水平

酝酿联运“一票制”
有效激发市场活力

C

今年上半年，一艘装载巴
西大豆的外轮靠泊大丰港，在
此成功减载 2万吨大豆后分装
至三条海轮驶向泰兴港卸货，
改变了只有舟山港可以减载粮
食的历史，大丰港成为沿海第
二个进口粮食“海进江”减载
口岸。
近年来，随着企业降低成

本和船舶大型化的内外因素，
江海联运成为更具成本优势的
运输方式，越来越多的长江流
域企业选择减载中转实现货物
进出口。
大丰港依托沿海通道、徐

宿盐淮通道，以及国家“一带
一路”物流大通道，从中脱颖
而出，成为进口粮食“海进
江”减载口岸。
也正因为便利的交通条件

和区位优势，大丰港多式联运
项目成为江苏首批示范工程。
该项目将通过场站基础设

施建设、集疏运体系优化、联
运及快速转运设备配置，以及
信息系统建设，发展长江、内
河与近远洋海运航线的公水联
运，以及远期规划中的新长铁
路与近远洋海运航线的海铁联
运，为货运物流企业开展多式

联运业务提供示范。
目前，江苏正研究推行

“一票制”联运服务，鼓励和
引导多式联运经营企业建立全
程责任“一次委托”、费用
“一口报价”、结算“一次收
费”的服务方式；同时，推进
多式联运信息标准和互联互
通，加快建设多式联运公共信
息 服 务 平 台 ， 推 进 “ 互 联
网 +”与运输服务融合发展，
支持示范工程项目单位推进信
息管理业务全覆盖，加强货物
全程实时追踪、信息查询和多
式联运运行调度、统计监测、
市场分析等系统建设，全面提
升公铁水联运的信息化和智能
化水平。
江苏省交通运输厅已会同

省财政厅出台了对客货运场站
建设项目的资金奖励补助政
策 ，各地也在积极争取当地
政府和部门，运用财政、金
融、税收、土地等手段，推动
多式联运发展；支持铁路运输
企业与公路、水路运输企业建
立互惠多赢的合作机制，完善
货运中介代理制度，积极发展
货运代理业，充分发挥货运代
理在多式联运中的组织作用。

龙潭港码头上摆放着上千
辆新车，等待运往各地；西坝
码头内铁路专用线将扩能改
造，构建江北公铁水无缝衔接
的集疏运体系⋯⋯地处长江下
游的南京港，位于长三角与中
西部地区的交接点、沿长江和
东部沿海“T”型经济发展战略
带结合部，具有承启东西、呼
应南北的独特区位优势，公、
铁、水、管、空五种运输方式
齐全，集疏运条件完备，是国
家综合交通枢纽和区域性航运
物流中心。
由此，南京港成为江苏首

批多式联运示范工程之一。目
前，龙潭港区集装箱一期、二
期工程已建成，集装箱铁公水
联运设施主要为尧化门铁路综
合货场，设到发线 7条、预留 1
条，有效长 1050米，服务货类
主要包括集装箱、钢铁、粮食
等，占地面积 985亩，预计 2018
年建成投入使用；水水中转联
运模式基础设施为江北七坝港
区多用途码头，项目建设有 5个
5000 吨级多用途泊位，水工结
构按照靠泊 1万吨级船舶设计，
使用岸线 710 米，占地 885 亩，
年通过能力 600万吨，预计 2017
年项目一期工程完工。
根据江苏“十三五”物流

业发展规划，该省将以海铁联
运、海河联运建设为重点，打
通连接中亚、欧洲，面向日韩
的新亚欧大陆桥双向物流走
廊；以海陆联运、江海联运和
港口共建共享为重点，打造面
向东亚地区、连接中巴和孟中
印缅经济走廊的海上物流走
廊；以江海联运、水铁联运和
集疏运体系完善为重点，打造
对接上海、联通中西部地区的
长江物流走廊。
为此，江苏将结合“一带

一路”与长江经济带战略实
施，着力打造沿江、沿海、东
陇海和京沪 （沪宁） 四个国家
级综合运输大通道，支持具备
两种及以上运输方式、能够实
现多式联运的综合货运枢纽场
站 （物流园区） 项目建设，依
托铁路、港口、航空枢纽，配
套建设公路集散分拨中心，打
造一批具有公、铁、水、空多
式联运功能、较强公共服务属
性的综合货运枢纽 （物流园
区），大力推进铁路入港进站、
公路通场 （站） 设施建设，加
快完善枢纽节点的多方式集疏
运体系。
“十三五”期间，该省将

建设 20个以上多式联运型综合
货运枢纽，建成 10个左右。

上图为连云港港海铁联运项目。王从旻 供图

在江苏首批多式联运示范工程
项目中，连云港新亚欧大陆桥集装
箱多式联运示范工程最引人注目，
该项目于今年 6月被选入国家第一
批多式联运示范工程。
作为新亚欧大陆桥的东桥头

堡，连云港港正处于沟通东西、海
陆转换的交汇节点上，是江苏“一
带一路”交汇点的核心区和战略先
导区，铁水联运、大陆桥跨境运
输、陆海滚装联运、海河联运等多
式联运特色鲜明。
新亚欧大陆桥集装箱多式联运

示范工程将以新亚欧大陆桥大通道
为依托，构建“一平台、三支点、
四线路”的多式联运格局，经过未
来 5年的努力，力保集装箱多式联
运突破 18万标箱，“船站直取、站
车 对 接 ” 模 式 的 运 量 占 比 达 到
50%，示范线路上 60%的货物全程运
行时间缩短至 5—6天。
江苏提出，“十三五”期间要围

绕物流供应链管理与流程优化，引
领企业重塑“门到门”运输组织链
条，加快多式联运产品和运营模式
创新，提升一体化组织和专业化服
务水平；鼓励支持公路运输企业积
极主动对接铁路运输两端业务，探
索资源整合共享的一体化经营模
式，推动将更多公路长途货运转向
铁路和水路运输；依托沿海和长

江、京杭运河，推进以集装箱为重
点的江海直达、江海中转联运、江河
联（转）运和水陆滚装运输模式；加
快发展空陆联运，创新“卡车航班”
无缝对接运营模式。与此同时，江苏
将依托四大国家级物流大通道和南
京、无锡、南通等机场，支持企业开
辟、加密近、远洋航线及至欧美澳的
全货运航线，构建通达欧美、辐射亚
洲的国际货运网络；着力构筑中欧货
运班列西、中、东通道，有序推进国
际班列开行。
作为江苏首批多式联运示范工

程项目之一，无锡高新物流空港物
流园区的区位交通优势明显：紧靠
京杭大运河和 312国道，周边 3公里
范围内有京沪铁路和苏南硕放国际
机场， 70 亩港池与京杭运河相通，
1000吨级船可直接进入港区。通过
连接周边的城市公路网络、与京杭
运河相连的港池码头等，这里已初
步形成可实现铁水、铁公、公水、
水水、公空等多种联运的交通网
络，开通了“公共内支线”项目，
重点服务滕昌科技、小天鹅等 105
家周边企业，并先后与 27家货代建
立了合作关系。
随着 2018年铁路货运专线建成

并 投 入 运 营 ， 这 里 最 终 将 形 成
“公、铁、水、空”四位一体的联运
模式。

上图为连云港至塔什干国际班列。 本报江苏记者站 供图
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2015年以来，东北经济遭遇“滚石上山、爬
坡过坎”的关键时期。自从中央适时推出《全面
振兴东北地区等老工业基地若干意见》以来，东
北地区经济颓势有所遏制，但全面振兴仍然迫切
需要寻找到更多新生动力。
笔者近来在辽宁、黑龙江等多地调研发现，高

昂的物流成本与低下的物流效率成为制约东北振兴
的重要障碍。业内人士认为，随着港口的转型升
级，东北地区居高不下的物流成本已经开始调头向
下。集中力量打造东北亚航运中心将进一步降低物
流成本，成为东北振兴重要的“利润源泉”。

“吃掉”近两成GDP
东北振兴遭遇物流成本掣肘
2016年，东北三省的日子依然不好过。国家

统计局数据显示，2016年上半年东北三省再度位
列 GDP增速后 6位。其中，作为老工业基地的辽
宁省 2016年前三季度 GDP增速为-2.2%，位居全
国末位，且再次成为全国唯一一个负增长的省份。
由于能源、重工业等行业的衰退，辽宁的财

政收入正呈现断崖式的下滑，财政收入已下跌超
过 1200亿元。与此同时，辽宁省 2016年前三季
度的投资增速更是为-63.5%。黑龙江和吉林上半
年 GDP增速虽然达到了 5.7%和 6.9%，但情况同
样不容乐观。以 GDP增速最快的吉林为例，2015
年吉林省财政支出为 3217 亿元，比上年增加
303.9亿元，增长 10.4%，而财政收入则只有 1230
亿元，与上年基本持平，收支差额达 1987亿元。
大连港股份有限公司总经理魏明晖认为，东

北地区产品结构比较单一，主要以冶金类的钢
材、石化类的成品油、机械类的整车和零部件为
主。物流成本高是背在东北企业身上的“大包
袱”。“生产企业，特别是钢铁、机械、石油、化
工等重化学工业企业，运输和装卸搬运成本占了
很大比例。如果能通过布局调整、资源整合、物

流优化，如减少交叉运输、空车返程、转移库
存，加强配送和信息网络， 将能从中挖掘出巨
大的利润空间。”魏明晖说。
现代物流业是一个新型的复合型产业，随着

市场经济的发展，物流业已由过去的末端行业，
上升为引导生产、促进消费的先导行业。在许多
企业的生产过程中，加工制造的时间仅占全过程
时间的 10%，其余时间都用于储存、装卸、运输
等环节，物流费用平均占到生产成本的 30%至
40%。据了解，发达国家社会物流费用仅占 GDP
比例为 8%至 10%左右，而东北地区社会物流总
成本一直居高不下，物流费用占 GDP高达 18.1%。
辽宁省交通运输厅港航管理局水运处副处长

刘建纯认为，提高经济运行质量、优化产业结
构、增强企业活力的根本都在发展现代物流，而
发展现代物流必须激活港口的先导作用。辽宁沿
海港口已同 180多个国家和地区建立了贸易航运
往来，承担东北地区 70%以上的海运货物、80%
以上的外贸运输、 90%以上的集装箱外贸运输。
“如果港口能够转型升级成为区域性航运中心、
物流中心和物流金融中心，将大大降低社会物流
成本，拉动腹地经济发展。”刘建纯说。

融入“一带一路”
辽宁沿海港口加快转型升级
2015年辽宁省港口共完成货物吞吐量 10.5亿

吨，居国内沿海省份第四位；其中集装箱吞吐量
1838万标准箱，居国内沿海省份第五位，拥有大
连、营口和丹东共 3个亿吨大港，基本形成了以
大连、营口港为主要港口，其他地区性重要港口
的分层次发展格局。笔者采访了解到，为深度融
入“一带一路”，辽宁省沿海港口依托东北老工
业基地振兴、大连东北亚国际航运中心建设等国
家战略，辽宁省交通厅、港航局以及各个沿海港
口加快了转型升级的进程。

目前，辽宁省已建成“辽满欧”综合运输大
通道、“辽蒙欧”综合运输大通道和“辽海欧”
综合运输大通道三条国际综合运输大通道。
其中，“辽满欧”通道以转口贸易及现代制

造业产品运输为主，不仅为辽宁对俄、对欧贸易
提供服务，也成为包括日韩在内的东北亚地区对
欧贸易重要运输通道。2015年，通过“辽满欧”
出境的中欧班列运输量达 3.4万标准箱。
而“辽蒙欧”综合运输大通道主要以矿产资

源及现代农业贸易运输为主，充分发挥海铁联运
的组合效率和综合优势，进一步提升了为中蒙俄
三国间经贸往来提供运输服务的能力。
“辽海欧”大通道则是一条新航线，以大连
港为起点，经北极东北航道，最终抵达欧洲各港
口，是目前亚欧间距离最短、最具经济性的海上
运输通道。航程减少约 35%，运输成本降低约
30%，大大拉近了东北地区与欧洲、北美等地的
距离，进一步降低了企业物流成本、提高了企业
经营效益。
除积极建设中欧运输大通道外，辽宁省也在

努力整合资源，打造国际物流园区。当前，辽宁
省各个港口企业均在加快港口物流基础设施建
设，以达到整合各方资源，帮助企业降本增效的
目的。其中，以港口为投资主体，已建设成 2个
港口物流园区——丹东港粮食现代物流园区和锦
州港大宗商品贸易物流园区，重点面向粮食运输
和矿物运输物流服务，在服务商品集散的同时，
以临港加工和商品贸易促进货值落地。
“我们将以太平湾港区为依托，建设包括建
筑材料物流园区、粮食食品物流园区、集装箱物
流园区、散杂货物流园区、装备制造物流园区、
商贸物流园区、航空产业物流园区及精细化工物
流园区等八大专业物流园区的国际物流中心。”
大连港集团董事、副总经理董延洪说。
由于临港产业、区域制造业和流通业企业普

遍采用现代物流管理技术，物流外包比例和程度

均不断增加，对港口的要求从单纯的运输服务向
物流配送和供应链管理服务转化。
为应对这一变化，营口港与沈阳市政府联合

成立沈阳港集团，将营口港、沈阳铁路局、哈尔
滨铁路局、沈阳机场集团四大物流商继承一体化
运营，合理推进沈满欧、冷链物流等项目，促进
物流商贸的深度融合。
“我们还与阿里巴巴成立联合公司，做强在
俄跨境电子商务平台。同时在莫斯科市内建设仓
库，满足跨境电商产品的退货业务需求。”营口
港务集团有限公司物流总公司总经理王晓东说。

着力发展港口物流经济
打造东北亚国际航运中心
业内人士认为，以港口转型升级为先导，着

力发展港口物流经济，进而降低社会物流成本，
在全球经济短期内很难复苏的大背景下，可以成
为推动东北振兴新引擎。然而，目前辽宁港口存
在资源重复建设、功能不全、信息不畅等发展瓶
颈，需要国家给予相关政策支持。
首先，应及早整合港口资源，打造东北亚国

际航运中心。辽宁省于 2006年起即着手开展港口
整合工作，截至目前，已基本形成以大连港、营
口港两大国有港口集团为主导的发展格局。尽管
全省港口资源整合工作已经有所进展，但省内各
港口企业之间尚未建立有效的合作机制，在区域
竞争中难以形成合力，甚至在个别地区、个别货
种出现了过度竞争现象。
大连海事大学港口与航运研究所所长、教授

孙光圻认为，从国际竞争上看，韩国釜山港、日
本横滨港等均与我国竞争东北亚国际航运中心地
位。釜山港目前是东北亚区域中转枢纽港。为充
分利用我国港口条件和优势，增强港口企业内在
活力、市场竞争力、发展引领力，建议国家加快
大连东北亚重要国际航运中心建设，并配套相关

港口“自由港”等政策，便于参与东北亚区域国
际竞争，取代釜山港成为东北亚中转枢纽港。
其次，建议完善港口功能，搭建多式联运大

平台。当前，东北地区在发展空间、发展环境、
口岸环境、体制机制上对创新创业、深化改革、
对外开放等仍有阻碍。因此东北地区亟须建设一
个具有区域经济文化特色，能发挥引领作用的前
沿阵地。建议国家批准在大连设立中国（大连）
自由贸易试验区，带动辽宁沿海经济带开发开放
和东北老工业基地振兴。
目前东北地区物流总费用成本过高，还与供

应链服务能力较低、信息化服务水平不足、物流
运输体系整合程度不高等因素有关，因此东北老
工业基地的振兴，亟须完善港口功能，建设一个
功能齐全、面向东北亚的国际物流中心。建议国
家支持大连太平湾国际物流中心建设，并出台详
细规划，增强物流业对东北地区国民经济的支撑
和保障能力。
同时，由于目前铁路运输存在市场化程度不

够、参与度低、灵活性不足、与海运标准不统一
等问题，建议铁路部门深入推进货运改革，提升
市场化程度和物流链上下游企业的融合度，以开
放的姿态同港口企业开展全方位合作，共同搭建
国际多式联运大平台，形成综合物流成本优势和
服务优势。
此外，需要国家从政策上支持跨部门信息融

合，深入实施大通关体系建设。一些港口企业认
为，辽宁地区通关便利化程度与天津、青岛、上
海等口岸差距较大，难以满足外贸发展需求。
“三互”、“三个一”等便利政策推行范围有限，
还未全面铺开实施。同时，“单一窗口”建设滞
后，部分申报数据客户还需在多个监管部门进行
重复申报，增加了通关时间和成本。此外，由于
平台之间缺乏有效的互动，口岸操作流程不能得
到有效的优化，增加了口岸物流成本，造成物流
链的资源浪费。

□ 本报记者 顾晓平 特约记者 施科 通讯员 邓静媛

近日，江苏首批 15个多式联运示范工程项目授牌。
“十三五”期间，江苏将全面加快多式联运发展，通过示范项
目的先行先试，在合作机制、制度体系、技术标准、规则规范、
市场经营等方面总结经验，形成一批可复制、可推广的试点经

验，以点带面、梯次推进，着力构建设施高效衔接、信息互联共
享、装备标准专业、服务一体对接的多式联运组织体系，带动全
省多式联运整体水平提升，为经济社会发展提供更加有力的支
撑。

江苏：以点带面构建多式联运新格局

港口物流经济成东北振兴新引擎
□ 张逸飞 韩振

上图为江苏省内公路上川流不息的物流车。本报江苏记者站 供图


